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Kritische Betrachtungen
iiber
die Glockensignalsysteme der Eisenbahnen.

So lautet die Ueberschrift einer autographirten, anonymen
Broschiire, welche von Berlin aus an verschiedene Bahnverwaltungen
und insbesondere an solche versendet wird, bei welchen die Frage
der Einrichtung ,durchlaufender electrischer Liniensignale* Gegen-
stand niherer Erwigung geworden ist.

Die hierin zum Ausdrucke gebrachte Kritik kann beildufig in
folgendem Satze zusammengefasst werden: ,Der Betrieb durch-
laufender electrischer Liniensignale miltelst Inductionsstrimen
ist billiger, einfacher und sicherer, als jener mittelst Ruhestrom,
und die Vortheile der ersteren Betriebsweise sind so wesentlich,
dass sie selbst den Vortheil einer grisseren Anzahl von Signal-
begriffen, welchen der Ruhestrom gewdhrt, und die Figlichkeil,
dass auch der Bahnwirter Glockensignale geben kann, villig
iberwiegen.“

Mit Riicksicht auf
Tendenz der Broschiire

die, allem Anscheine nach, commerciale
lige nun meinerseits nicht der geringste
Anlass vor, der Sache niher zu treten; allein diese von einem
offenbar sehr tiichtigen und schriftgewandten Electrotechniker her-
rithrende Schrift fiihrt mich als Quasi-Gewdhrsmann an, was mich
zwar einerseits ehrt, andererseits aber der irrigen Meinung des
Lesers, ich sei in Allem und Jedem der Anschauung des Autors,
preisgibt.

Dem letzteren Betreff gelten nun nachstehende Zeilen:

Was die in der benannten Broschiire mit ebenso grosser Sach-
kenntniss als Geschicklichkeit behandelten Darlegungen iiber die
Lichtseiten des Inductionsstrombetriebes und die Schattenseiten des
Ruhestromes anbelangt, so wird jeder practische Electrotechniker
sich denselben — einige nebensiichliche, offenbar nur als dialectische
Hiilfstruppen in’s Gefecht gefiihrte Behauptungen abgerechnet —
riickhaltslos anschliessen; allein besseres Signalmittel und besseres
Eisenbahnsignal ist zweierlei.

Vorerst sei festgestellt, dass in vielen Staaten und zwar gerade
in solchen mit dem dichtesten Bahnverkehre, durchlaufende Linien-
signale nicht angewendet werden, und dass selbst in Deutschland,
dem Mutterlande dieser’ Signalform, eine der grosseren Bahnen (die
bayer. Ostbahn) ihren starken Verkehr noch bis vor wenigen Jahren
anstandslos ohne Liautewerke abgewickelt hat.

Diese Thatsache beweist, dass durchlaufende Liniensignale nicht
absolut nothwendig sind; es bleibt also nur ihr Werth vom Stand-
punkte der Zweckdienlichkeit eingehender zu priifen.

Als man bei Erbauung der ersten deutschen Bahnen sich ent-
schied, die Linie in’s Terrain zu legen, sah man sofort ein, dass
eine Verbindung der Bahnwirter an den Planieiibersetzungen mit
den Stationen hichst wichtig wiire. Diese Wichtigkeit wurde erhht
durch die Unbeholfenheit der Zugforderung. Die Unregelmiissigkeiten
im Zugsverkehre waren in Permanenz, und der Wiirter hatte es
doch so dringend zu wissen, ob und wann ein Zug kémmt. Die
optischen durchlaufenden Liniensignale brachten Abbhiilfe.

Gleich anfinglich wurden mindestens drei Signalbegriffe zum
Ausdrucke gebracht: [ Zug her*, ,Zug hin“ und ,Hiilfsmaschine
soll kommen¥.

Die heutigen electrischen Einrichtungen Deutschlands stehen (mit
wenigen Ausnahmen), trotz des theureren und enorm vorziiglicheren

Signalmittels als Bahnsignal, noch auf der gleichen Stufe, ja gegen
die alten optischen sogar in mancher Beziehung zuriick, wie ganz
gediegene Eisenbahnbetriebsminner !) meinen.

Wir finden im Allgemeinen wieder nur drei Signalbegriffe:
»Zug hin¢, ,Zug her* und ,Alarm“,

,Alarm* ist ein ganz unbestimmter Begriff, der als solcher
gegen die Principien einer correcten Signalisirung, nach welcher nur
stricte Signalbegriffe statthaft sind, verstosst und in der That den
Bahnwirter meistenfalls in volliger Ungewissheit ldsst iiber das,
was er soll oder nicht soll.

Es fragt sich nun, ob die zwei Fahrsignale fiir die Ziige in
ihrer jetzigen Anwendung einen Werth besitzen, der zur Kost-
spieligkeit und Leistungsfihigkeit electrischer Einrichtungen im an-
gemessenen Verhiltnisse steht.

So lange die Ziige in ihrer fahrplanmissigen Zeit verkehren,
nicht, so viel ist sicher, denn fiir diesen Fall ist das Verhalten der
Bahnwirter durch bahnpolizeiliche Bestimmungen ohnehin vorge-
zeichnet und geregelt. Erst bei unregelméssigem Zugsverkehre steigt
der Werth des durchlaufenden Liniensignales und von eminenter
Wichtigkeit wird es bei Verkehrsstérungen und sonstigen ausser-
ordentlichen Ereignissen auf der Strecke.

Denken wir uns endlich eine Gebirgsbahn, die durch Lawinen,
Murainen, Wildbéche, Felsstiirze u. s. w. bedroht ist, die schon
vermoge ihres Gefilles arge Betriebsfahrnisse zu bekampfen hat,
ja hier, wo es sich darum handelt, die Wérter wunverziiglich von
jedem Ereignisse, das auf die Fahrbarkeit der Strecke Einfluss
nimmt, zu verstindigen und zum thatkréftigen Einschreiten zu
mahnen ; hier werden durchlaufende Liniensignale von unschétzbarem
Werthe sein, aber die deutsche Form, mit nur dret Signal-
begriffen, reicht da nicht aus.

Die electrische Glockensignalanlage soll vielmehr von solchen
Bahnen fiir durchlaufende Signale weit reichlicher, dem Bediirfnisse
entsprechend ausgeniitzter werden, wobei selbstverstindlich riicksicht-
lich der Anzahl der zu wihlenden Signalbegriffe iiber verniinftige
Grenzen nicht hinausgegangen werden darf.

Die Schwierigkeit, einzelne Signale rasch und richtig aufzu-
fassen, wenn eine grossere, immerhin aber verniinftig beschrinkte
Anzahl Glockensignale systemisirt ist, ist keineswegs so gross, als
von mancher Seite behauptet wird. Man denke doch daran, wie viel
Hornsignale der frisch vom Acker geholte Recrut und wie bald er
sie erlernen muss, und erinnere sich an die bekannte Thatsache,
dass alte Cavalleriepferde die Trompetenzeichen fast ebenso gut inne
bekommen, als ihre Reiter. Soll dem Bahnwirter geringere Befihi-
gung zugetraut werden ?

Einige Signalbegriffe mehr konnen und diirfen den Wiirter nicht
irre machen, wohl aber wird er von den endlosen Wiederholungen
abgestumpft; das ewige Einerlei, die immer zur gleichen Zeit wieder-
kehrenden, gleichen Glockensignale machen ihn gleichgiiltig, unauf-
merksam, gedankenlos, kurz, wie Sedlaczek sagt, ,signaltaub®, oder,
wie Director Tellkampf es heisst, ,signalfaul®, oder, wie ich sagen
mochte, ,signaldumm®.

Diesem Uecbelstande kann die Bahn?2) wirksam begegnen, wenn
sie auf das Glockenfahrsignal fiir die Ziige, so lange diese in der
fahrplanmiéissigen Zeit verkehren, verzichtet und sich die durch-
laufenden Liniensignale ausschliesslich fiir aussergewthnliche Vor-
kommnisse vorbehiilt.

Es wiirden dann etwa nachstehende Signalbegriffe zu wihlen
sein:

a) ,Der Zug geht nicht ab“ (hin — zuriick; gleichbedeutend

mit ,Der Zug hat die Fahrt eingestellt®).

b) ,Der Zug geht jetzt ab® (hin — zuriick; gleichbedeutend
mit ,Der Zug setzt seine Fahrt fort“; soll von der Station
nur fir Extraziige gegeben werden und fiir regelmiissige
Ziige nur dann, wenn sie — sagen wir — iiber 10 Minuten
verspiitet sind).

¢) ,Der Zug verkehrt auf falschem Geleise“ (hin — zuriick;
nur fiir Doppelbahnen).

d) ,Hiilfsmaschine soll kommen®.

1) Vergleiche Dir. Tellkampf. Organ fiir den Fortschritt des Eisenbahn-
wesens. Wiesbaden 1872. Seite 137,

2) Bine grossere Verkehrsdichte vorausgesetzt, denn bei schwachem
Verkehre ist die friiher besprochene Gefahr der Abstumpfung fiir die Wiirter
ohnehin nicht vorhanden.
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